
№ 3. ! Й @ ) © . Ф Е В Р А Л Ь . 

Э Л Е К Т Р И Ч Е С Т В О 
Ш у р ш ъ , и з д а в а е м ы й V I О т д Ь л о м ъ 

И М П Е Р А Т О Р С К А Г О Р У С С К А Г О Т Е Х Н И Ч Е С К А Г О О Б Щ Е С Т В А . 

Обзоръ науки объ электричестве за 1899 г. 
За истекшш годъ направдешя интересующей 

насъ науки остались въ общихъ чертахъ прежни­
ми. Какъ и въ прошломъ году, ученыя И З О Г Б Д О -
вашя были направлены главнымъ образомъ къ 
явлешямъ разряда въ газахъ. 

Кэмбриджсшй проф. Д . Д . Томсонъ продол­
жаешь изучеше этихъ разрядовъ съ той точки 
зр-вшя, которую онъ такъ блистательно защи-
щаетъ уже несколько лтзтъ. По его мнтзнио: т) ка­
тодный потокъ, какъ и 2) разрядъ чрезъ газъ, 
находящейся вблизи раскаленнаго предмета, и 
5) разрядъ отъ катода, осв-Ьщеннаго зафюлето-
выми лучами или 4) разрядъ чрезъ газъ, кото­
рый пронизывается Рентгеновыми или Беккере-
левыми (см. «Электр.» 1899 г. стр. № i 2) лучами, 
есть потокъ заряженныхъ тъ-лецъ (подробнее 
объ этомъ см. «Электричество» 1899 г < № 9 — 1 0 

стр. 133). Этотъ взглядъ въ настоящее время 
имтзетъ болышя преимущества въ сравненш съ 
ШБМЪ, который защищаютъ некоторые австрш-
сше и нтзмещие ученые съ Гольдштейномъ во 
главе, и согласно которому катодный потокъ 
есть пучекъ лучей эфирныхъ волнъ, подобныхъ 
свт5Товымъ. Теор1я Д . Д . Томсона соединяетъ 
несколько явленш въ одну картину и позво­
ляешь предугадывать различный закономерности 
и обстоятельства, которыя удивительнымъ об­
разомъ подтверждаются на опыте. 

По мн"Ьнда защитниковъ матерьяльной теорш, 
заряженныя т-вльца, отрываюшдяся отъ катода, 
одни и Т-Б же во В С Б Х Ъ перечисленныхъ выше 
случаяхъ, которые будемъ называть для кратко­
сти X—явлешями; ихъ появлеше зависитъ отъ 
вещества катода, отъ потенщала, до котораго 
онъ заряженъ (въ случае, поставленномъ выше 
на третьемъ мтзсттз), отъ степени разреженности 
круксовой трубки (въ случае катоднаго потока), 
отъ температуры раскаленнаго ттзла и характера 
окружающаго его газа, — во второмъ случае, и 
т. д.; скорости ихъ передвижешя зависятъ отъ 
падения потенщала на ихъ пути. Но сами онтз, 
разъ полученныя, всегда представляютъ собою 
одно и то же. 

Поэтому предполагаемыя заряженныя ттзльца 
являются Ч-БМЪ-ТО совершенно отличнымъ отъ 

электролитичсскихъ юновъ разныхъ ттзлъ, кото­
рые, какъ известно, несутъ съ собою различные 
заряды, находящееся въ отношенш химическихъ 
эквивалентовъ. 

Онъ отличаются суть юновъ еще однимъ важ-
нымъ обстоятельствомъ: массы ихъ оказываются 
чрезвычайно ничтожными. 

Эти посл-Ьдн1я суть результаты иэмт^решй. 
Опыты надъ X—явлешями позволяютъ помощью 
нъкоторыхъ допущешй определить величину -Д- , 

гд-Ь е и m обозначаютъ величину электрическаго 
заряда и массу частицы, несущей его. Величина 
е оказывается всегда приблизительно равною 
численной величине заряда водороднаго атома 
(при электролитическомъ выдтзленш этого газа), 
a m почти въ тысячу разъ меньше его массы. 
Сначала Д . Д . Томсонъ полагалъ, что въ Крук­
совой трубке вещество наполняющаго ее газа 
распадается на первичные элементы (см. «Эл.» 
1898 г., № 15 —16 стр. 213, 1897 г., № и — 1 2 
стр. 166), которые для В С Б Х Ъ тёлъ одинаковы; 
этимъ онъ объяснилъ, почему свойства катод-
наго потока не зависятъ отъ вещества газа, на­
полняющаго трубку. Но въ настоящее время, 
распространяя свои идеи и методы измерений 
на друпя Х-явлешя, кэмбриджскнг профессоръ 
пришелъ къ заключешю, что во В С Б Х Ъ ИХЪ 
происходишь следующее: представимъ себе, что 
всяк1й незаряженный атомъ заключаетъ въ себе 
некоторое число одинаковыхъ отрицательныхъ 
юновъ-единицъ, имт5ющихъ массу порядка 0,001 
массы водороднаго атома. Тогда остается пред­
положить, что при Х-явлешяхъ отделяются отъ 
каждаго атома по одному такому юну, чтобы 
объяснить происхождеше упомянутыхъ выше 
ттзлецъ. Чтобы связать явлешя съ обычнымъ 
электролизомъ, достаточно положить, что въ 
этомъ посл-вднемъ отъ частицы отделяется столько 
единицъ-юновъ, каково число его химическаго 
эквивалента. Частица, отъ которой отделились 
юны, является положительно наэлектризованной; 
отрицательно заряженная частица та, къ кото­
рой присоединились излишше противу нормаль-
наго числа ед.-юны. Отсюда прямымъ следств!емъ 
является предположеше, что тело увеличивается 
въ массе, электризуясь-отрицательно, и умень­
шается при заряжеши противуположнымъ зна-
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комъ. Такого явлешя не было наблюдено на 
опыте, и Д. Д. Томсонъ полагаегъ, что это можно 
объяснить ничтожностью массъ, несущихъ еди-
ницы-юны. 

Такимъ образомъ вмтзсто идеи о первичномъ 
веществе, изъ котораго якобы состоятъ хими-
4ecKie элементы, въ основу объясненш полагается 
поняпе объ единичномъ разряде, въ смысле 
наименынаго количества электричества, какое 
можетъ появиться въ физическомъ явленш. Это 
поняпе о недтвлимомъ, «атоме» электричества 
не ново. Оно встречалось уже не разъ и въ 
английской научной литературе, и въ немецкой 
(какъ напр. у Кауфмана, Вихерта и др.). Д. Д. 
Томсонъ только предлагаетъ считать этотъ атомъ 
всегда соединеннымъ съ некоторою определен­
ною массою. Это объясняется ходомъ развитая 
его мысли; въ этомъ заключается остатокъ его 
прежнихъ предположенш о разложенш веществъ 
на первичныя ттзльца. Но и самъ онъ выражаетъ 
въ своей последней статье, что всв его выводы 

.останутся въ силе, если сдтвлать еще шагъ въ 
сторону удалешя отъ матерьяльной теорш Х-яв-
ленш и предположить (согласно напр. Сусер-
лэнду), что единичные юны суть просто заряды, 
не соединенные ни съ какимъ количествомъ 
массы, т. е. центръ деформащи эфира, иными 
словами, некоторый объемъ эфира, отъ котораго 
распространяется электрическая деформащя *) . 
Такой центръ деформацш при движения, своемъ 
представляетъ не что иное, какъ одиночную 
эфирную волну (не сопровождаемую правиль-
нымъ рядомъ другихъ такихъ же волнъ, см. «Эл.» 
1898 г., № б стр. 94); выражеше его энергш мо­
жетъ быть представлено также въ виде квад­
рата скорости, умноженнаго на некоторый коэф-
фищентъ, какъ и живая сила матерьяльной 
частицы. Этотъ коэффищентъ можетъ во ВСБХЪ 
динамическихъ подсчетахъ играть роль массы, 
хотя эта «масса» и будетъ уже не матерь­
яльной, но электрической. 

Д. Д. Томсонъ нам'Ьчаетъ способъ узнать 
характеръ «массы» единичнаго юна; если изме­
рить, тепловые эффекты удара потока такихъ 
юновъ о дв-в СТЕНКИ ; одна, пропускающая Х-лу-
чи, другая непроницаемая для этихъ лучей, то 
они должны оказаться весьма различными въ 
случае электрическихъ массъ, такъ какъ въ 
этомъ случае большая часть энергш пройдетъ 
насквозь первую стенку. 

Можетъ быть, такого опыта и невозможно 
произвести, но мы видимъ, что въ настоящее 
время теор1я Х-явлешй приближается къ эфир­
ной теорш, что понимаше этихъ явлешй после­
довательно переживаетъ те же фазы, кашя не­
когда выпали на долю учешя о свете. 

Можно твердо надеяться, что въ скоромъ 
времени теор1я Х-явленгй приметъ окончательную 

разлагается 

форму, въ которой сольется видоизмененное ма-
терьяльное представлеше съ тою «световою» 
Teopiero, какую защищаетъ Гольдштейнъ. 

Нельзя, кажется, думать, что световая теор1я 
победитъ, оставшись неизмененного. Между пото-
комъ разряда и лучемъ света существуетъ основ­
ное ра злич1е : первый перестаетъ быть прямоли-
нейнымъ подъ д е й с т е м ъ магнитнаго поля, пер-
пендикулярнаго къ направленно его скорости, 
тогда какъ на лучъ света никакое сильное поле 
не обнаруживаетъ подобнаго ДБЙСТВ1Я. 

По Д. Д. Томсону заряженная частица при 
движеши своемъ, подобно электрическому току, 
подчиняется действпо магнитнаго поля. Извест­
но, что эта мысль прекрасно описываетъ- явлеше 
Земана (см. «Электрич. 1898 г., № I , стр. 3 и 
1897 г., № 13 —14, стр. 193), причемъ предпо­
лагается, что юны *), на которые 
частица раскаленнаго га­
за, вращаются вокругъ 
магнитныхъ линш силъ. 
Томсонъ предположилъ, 
что подобное же движе­
т е по кругамъ могутъ 
исполнять и те юны, ко­
торые получаются отъ 
освещешя к а т о д а К 
(фиг. i ) ультрафюлето-
выми лучами, проходя­
щими, какъ въ опыте 
Столетова (см. «Электр.» 
1897 г., № I , стр. i ) , 
чрезъ отвергая въ аноде 
А; для этого нужно лишь 
установить магнитное по­
ле, перпендикулярное къ 
н а п р а в л е н ш движешя 

юновъ. 1оны будутъ описывать циклоиды, то при­
ближаясь къ А, то снова возвращаясь къ катоду; 
разстояше d, на которое каждый юнъ перюди-
чески удаляется отъ катода, увеличивается съ 
увеличешемъ разности потенщаловъ между А и 
К (такъ какъ съ этою последнею увеличивает­
ся скорость юновъ), и съ уменыпешемъ откло­
няющей силы, т. е. съ ослаблешемъ магнитнаго 

поля. Кроме того оно прямо зависитъ отъ - ~ ; по­
нятно, что если поставить А на такомъ разстоя-
нш отъ К, которое меньше d, определяемаго усло-
В1ями опыта, то npncyrcTBie магнитнаго поля не 
уменьшить числа юновъ, достигающихъ А за 
известное время, тогда какъ начиная съ разстоя-
шя d магнитное поле заставляетъ большое число 
юновъ вернуться къ К, не дойдя до А. Том­
сонъ проверилъ все это на опыте съ (—) юнами, 
происходящими отъ действ1я зафюлетоваго све­
та, и съ (—) юнами, распространяющимися отъ 
раскаленной угольной нити, помещенной въ 

D ,/ 

[ 
D л { 

D / 

D \ 

Фиг. 1. 

*) Помощью некоторыхъ предположенш можно даже 
вычислить рад1усъ этого объема, предполагая его шаро-
образнымъ. 

*) И для этихъ юновъ оказывается величиной того 

же порядка, какъ и въ опьиахъ Томсона. 
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атмосфере водорода. Эти-то опыты и позволили 
ему еще разъ определить величину — , о ко­
торой говорилось выше. 

Замтзтимъ, что д - Ь й с т е магнитнаго поля на­
блюдается лишь въ разреженных ъ газахъ. Том-
сонъ видитъ причину этого въ томъ, что лишь 
въ случае разртзженнаго газа юнъ имеет* до­
статочное пространство кругомъ себя, чтобы опи­
сывать циклоиду, предсказываемую Teopiero. 

Ученые школы Д . Д . Томсона находятъ изъ 
опытовъ, что скорость юновъ во ВСТБХЪ видахъ 
Х-явленш одна и та ж е при одномъ и томъ ж е 
паденш потенщала, а именно 1,5 см. въ секунду 
при паденш потенщала въ i вольтъ на каждый 
сант. Это своего рода физическая постоянная, 
которой, однако, нельзя искать въ катодномъ 
потоке. Скорость этого последняго не опреде­
ляется падешемъ потенщала, такъ какъ, какъ 
известно, катодный потокъ не направлен* по 
лшиямъ силъ отъ катода къ аноду. Скорость 
катоднаго потока представляетъ очень интерес­
ную величину и должна быть установлена не­
зависимо отъ какой либо теорш, подобно ско­
рости света. Она была определена у ж е несколь­
ко разъ, но результаты далеко еще не согласны, 
что объясняется трудностью измерить такую 
большую скорость при сравнительно ничтожной 
длине пути катодныхъ лучей. Въ прошломъ году 
она была еще разъ измерена Вихертомъ по очень 
точному методу (де-Кудр'а). 

Вихертъ бралъ длинную Круксову трубку съ 
алюмишевыми электродами, наполненную водо-

родомъ съ упругостью въ - х м м - " * двухъ 

Фиг. 2*) 

местах* А и В (фиг. 2) она окружалась не­
сколькими оборотами проволоки, производившими 
магнитное, когда по ыимъ проходилъ токъ, поле 
перпендикулярное к ъ плоскости чертежа. Этотъ 
токъ былъ токомъ электрическихъ колебанш раз­
ряда лейденской банки (см. «Эл.» 1899 г., № 3 
стр. 33) и м е н я л ъ свое направление около ю 8 разъ 
въ секунду. Его поле отклоняло катодный по­
токъ исходяшдй изъ К **) по направленно к ъ А и В, 
или къ A j и Bi, смотря по направленно тока. 
Магнитъ М отклонялъ потокъ въ определенную 
сторону, напр. къ A i , не позволяя ему проник­
нуть, чрезъ отверстие О , к ъ В. При некоторомъ 

*) На экране О' имеется въ центре отверспе не по­
казанное на фиг. 

**) Анодомъ служило кольцо, находящееся около О. 

направление и при наибольшей своей величине 
токъ A A i действовалъ обратно магниту М; то­
гда катодные лучи проникали чрезъ О къ В. На 
пути своемъ они встречают* систему ткпъ: экранъ 
съ отверстием* О ' и экранъ съ куском* стекла S. 
Эта система могла быть передвигаема внутри 
трубки (за нею передвигалась и обмотка BBJ по­
мощью магнита, действующаго на ея ж е л е з н ы я 
части. Если она была помещена близко къ A A l s 

то за то время, въ которое катодные лучи прой­
дут* разстояше К О ' , фаза колебательнаго тока 
почти не изменялась. Въ такомъ случае флуорес­
цирующее пятно на S наблюдалось сдвинутымъ 
къ В. Отодвигая систему BSO'B', можно было 
достичь такого ея п о л о ж е т я , когда пятно по­
являлось въ центре; это означало, что время 
прохождения катодными лучами пути К О ' равня­
лось четверти перюда колебанш въ цепи A A i BBI. 
Увеличивая еще больше разстояше К О ' , можно 
было, понятно, получить отклонение пятна к ъ В'. 
Вихерту удавалось даже получить второе поло-
ж е ш е подвижной системы, при которомъ пятно 
появляется въ центре. Разсчитавъ по даннымъ 
цепи АВ' перюдъ ея колебаний, Вихертъ опреде­
лить скорость распространения катоднаго потока, 
оказавшагося равнымъ приблизительно одной де­
сятой скорости света. 

Въ этомъ опыте особенно замечательно то, 
что было измеряемо время распространения столь 
быстро распространяющагося явления (30.000 клм. 
въ секунду) на сравнительно ничтожное разстоя­
ше; О 'К равнялось 30—40 см. Подобное изме­
рение возможно лишь съ помощью электриче­
скихъ колебашй. 

Въ заключение упомянемъ, что наиболее тем-
нымъ местом* учения объ электричестве въ на­
стоящее время все еще остаются те лучи—Рент­
геновы и Беккерелевы, которые образуют* въ 
газахъ положительно и отрицательно заряженныя 
частицы. Ни Беккерелю, ни другимъ эксперимен­
таторам* не удалось найти способа уменьшить 
энерпи, излучаемой ураном*, TopieM*, радием* и 
полонием*, хотя опыты производились целые 
месяцы. 

В. Лебединскш. 

Описаше нЪкоторыхъ новыхъ лиши элек­
трическихъ желЪзныхъ дорогъ * ) . 

П р е д с е д а т е л ь с т в у го Щ1Й А. И. С м и р н о в ъ. 
Въ настоящемъ з а с е д а т й Г. О. Графтш имеетъ про­
честь докладъ о некоторыхъ нзъ т е х ъ американскихъ 
железныхъ дорогахъ, которыя онъ осматривалъ во вре­
мя своей командировки въ 1897 году въ Сев. Америку. 
{Къ Г. О. Графтю). Прошу васъ начать докладъ. 

Г. О. Г р а ф т i 0. Въ заседании 12 ноября 1899 г. я 
пмелъ честь описать три электрическихъ лиши изъ 

*) Докладъ инж. Г. Графтю въ соединенном* заседа­
т й V I и V I I I отдЬловъ И. Р. Т. Общества 26 ноября м. г. 
составляетъ продолжение доклада 12 ноября ж. г. (Элек­
тричество 1899 г. №.23—24, стр. 321). 
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числа вид'внныхъ мною въ О.-А. Соединенныхъ Шта-
тахъ. Теперь я предполагалъ бы познакомить васъ съ тъми 
изъ прочихъ дорогъ, которыя, на мой взглядъ, предста-
вляютъ наиболыпш интересъ съ точки зр4шя оборудо-
вашя лиши и системы эксплоатацш; въ заключеше я 
считаю долгомъ указать на одну изъ системъ,—систему 
капитана Мёрфи, которой, какъ мнт> кажется, пред-
стонтъ широкая будущность. 

IV. Электрическая дорога Вашингтонъ — 
Алекеандр1я—Монтъ Вернонъ. 

Лишя эта служить исключительно для пас-
сажирскаго д в и ж е ш я . Начинается она почти въ 
центре города Вашингтона и, следуя на протя-
жеши почти 2-хъ километровъ черезъ городъ, 
пересекаешь р-вку Потомакъ, направляется далее 
на югъ, проходитъ черезъ городъ Александрию 
и доходитъ до расположеннаго на берегу той 
ж е р е к и историческаго местечка Монтъ Вер­
нонъ, гдтз до сихъ поръ сохраняется домикъ, въ 
которомъ ж и л ъ Георгъ Вашингтонъ. 

Длина этой линш, считая отъ границъ горо­
да Вашингтона, около 26 километровъ. Въ 4-хъ 
километрахъ отъ Вашингтона, отъ главной линш 
отходитъ небольшая вътка въ 4,6 километра къ 
Арлингтонскому нащональному кладбищу, где 
погребены солдаты, павнпе во время междуусоб-
ной войны 186г—1866 года и ПОСЛ-БДНИХЪ кодо-
шальныхъ войнъ. 

Въ черте города Вашингтона воздушные про­
вода городскимъ управлешемъ не допущены. 
Поэтому здъсь контактные провода подземные 
и состоять изъ 2-хъ железныхъ полосъ тавро-
ваго стзчен1я, расположенныхъ на изоляторахъ 
въ бетонномъ канале. 

-. Т о к ъ берется съ этихъ полосъ двухполюс-
нымъ ползуномъ особаго типа, верхняя часть ко­
тораго выступаешь изъ-подъ земли черезъ узкую 
щель, въ s/i дюйма, въ верхней части бетоннаго 
канала, и подвешивается снизу къ т е л е ж к е 
вагона-двигателя. При выходе изъ черты города 
ползунъ, при помощи очень остроумнаго и про­
стого приспособлешя, автоматически соскаки­
ваешь съ вагона, и тяга далее во всемъ протя-
ж е н ш лиши производится у ж е по системе воз-
душнаго контактнаго провода. 

Вскоре за выходомъ изъ пределовъ города 
лишя пересекаешь р е к у Потомакъ по деревян­
ному железнодорожному мосту Пенсильванской 
железной дороги, пользуясь здесь на протяже­
нна одного блокировочнаго участка путями по­
следней, а затемъ вступаетъ на свой собствен­
ный путь, верхнее строеше котораго во всемъ 
сходно съ верхнимъ строешемъ Пенсильванской 
жел. дороги. Оно состоишь изъ 22-хъ-фунто-
выхъ рельсовъ, уложенныхъ на дубовыхъ шпа-
лахъ. Стыки рельсовъ расположены въ шахмат-
номъ порядке . Электрическое соединеше сты-
ковъ сделано по типу Chicago bond, но только 
для лучшаго обезпечешя проводимости въ 
каждомъ стыке, вместо одного, имеется 4 мед-

ныхъ соединешя. Стыкъ этотъ даетъ очень хоро-
mie результаты. 

Лишя контактныхъ воздушныхъ проводовъ 
устроена здесь , въ общемъ, совершенно такъ ж е , 
какъ и на описанныхъ уже лишяхъ Б у ф ф а л о — Т о -
наванда—Локпортъ—Hiarapa. 

Контактные провода подвешены къ столбамъ 
при помощи поперечныхъ стальныхъ проволокъ. 
На т е х ъ ж е столбахъ подвешены и фидеры. 
Только вместо одного контактнаго провода ихъ 
имеется два для того, чтобы избежать , на скре-
щешяхъ и разъвздахъ , воздушныхъ сгрелокъ , 
которыя вообще при болыпихъ скоростяхъ не 
желательны. Такимъ образомъ при движеши по 
одному направленно колесцо троллея соприка­
сается къ одному контактному проводу, при дви­
жение ж е по обратному направленно — къ дру­
гому, и к а ж д ы й изъ контактныхъ проводовъ 
такимъ образомъ не прерывается, а идешь само; 
стоятельно вдоль всей лиши. 

Затемъ, самые контактные провода здесь 
круглые, а не фасоннаго типа, какъ на лишяхъ 
Буффало—Тонаванда—Локпортъ—Hiarapa . Пло­
щадь сечешя каждаго провода 107 мм. 2 , что 
составляетъ д1аметръ въ г 1,66 мм. О т ъ припаи-
вашя и здесь совершенно отказались, а вместо 
этого въ местахъ подвески, особымъ ручнымъ 
фрезернымъ приборомъ, нарезаются на контакт-
номъ проводе д в е продольныя борозды на про­
тяжении 20—30 сантиметровъ. Прикреплеше 
провода къ подвескамъ съ изоляторами произ­
водится безъ спайки, при помощи простого за­
жатая провода, что, благодаря бороздамъ, ока­
зывается вполне ыадежнымъ. 

Главный инженеръ лиши, г. Кольванъ, подъ 
непосредственнымъ наблюдешемъ котораго была 
произведена постройка, отзывается очень хорошо 
объ этой системе. Она обуслволиваетъ совер­
шенно плавное прохождеше троллея черезъ м е ­
ста подвески контактнаго провода и, в м е с т е съ 
темъ, является очень простой и вполне на­
дежной. 

За все время существовашя линш, открытой 
для д в и ж е ш я въ ш н е 1896 года, было всего 
7 или 8 случаевъ выскакивашя контактнаго про­
вода изъ подвесокъ , да и то в с е они произо­
шли или во время постройки, или въ первые дни 
по открыли движешя, такъ что обязаны про­
стому недосмотру во время постройки. 

Колесо троллея здесь имеешь особую форму, 
предназначенную спещально для большихъ ско­
ростей и для уменынешя возможности соскаки-
вашя колеса съ контактнаго провода на кривыхъ. 
Колесо такого типа вполне удовлетворяешь своему 
назначешю. Намъ пришлось лично убедиться, 
что оно не соскакиваешь на кривыхъ при ско­
ростяхъ, превышающихъ 8о километровъ въ часъ. 

Разстояше к а ж д о й пары подвёсныхъ стол-
бовъ одна отъ другой на прямыхъ участкахъ 
пути равняется 30 метрамъ. На кривыхъ оно 
меньше.. Разстояше столбовъ отъ наружныхъ 
краевъ рельсовъ около 1,5 метра. Высота под-
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втЬски контактныхъ проводовъ надъ уровнемъ 
рельсовъ около 6-ти метровъ. 

Обшдй видъ линш представленъ на фиг . 
h 4, 5-

Участокъ близъ моста чрезъ р. Потомакъ, гд'Ь электриче­
ская лишя пользуется путями Пенсильванской жел. дороги. 

Фиг. 3. 

Центральная станщя, доставляющая электри­
ческую энергш линш, расположена на половинъ 
разстояшя между городами Вашингтонъ и Але-
ксандр!я, у самаго пути. Здесь ж е помещается 
депо и при немъ нeбoльшiя мастерсшя. 

Стрелка. 

Фиг. 4. 

На станщи имеются две динамомашины фир­
мы General Electric Со, по 500 киловаттъ к а ж ­
дая, приводимыя въ д в и ж е т е паровыми маши­
нами фирмы The Providence Steam Engine Co. 
Въ настоящее время объ машины простого рас­
ширения. Оне построены, однако, такимъ обра­
зомъ, чтобы въ будущемъ, при развитш д в и ж е ­
ния, ихъ можно было обратить въ машины ком-
паундъ простымъ прибавлешемъ цилиндровъ вы-
сокаго давлешя. 

Это не единственный случай применешя для 
ц^лей тяги машинъ простого расширешя, какъ 
намъ пришлось видеть въ Америке . 

На центральной станщи, обслуживающей си­
стему линш Гартфордъ—-Нью-Бритэнъ—Берлинъ 
и снабженной машинами компаундъ, той ж е 
фирмы, цилиндры низкаго давлешя въ настоя­
щее время выключены, и машины работаютъ съ 
простымъ расширешемъ пара. 

Разъ'вздъ. 

Фиг. 5. 

Причина этого явлешя заключается въ томъ, 
что въ обоихъ случаяхъ поставлены машины 
большей мощности, ч е м ъ требуетъ того настоя­
щая густота движешя . М е ж д у т е м ъ среди аме-
риканскихъ инженеровъ твердо укоренилось у б е -
ждеше , что для целей тяги, въ виду большихъ 
колебаний въ нагрузке , необходимы болышя ти-
хоходныя единицы, непосредственно приводящая 
въ д в и ж е т е динамомашины и обладаюшдя весь­
ма большими и тяжелыми маховыми колесами, а 
съ другой стороны, въ обоихъ случаяхъ, въ бли-
жайшемъ будущемъ предвидится значительное 
развитае движешя, какъ на существующихъ, такъ 
и вновь имеющихъ быть сооруженными веткахъ. 
При неполныхъ ж е нагрузкахъ, имеющихъ место 
теперь, установленныя машины работаютъ эко­
номичнее съ простымъ расширешемъ, чемъ съ 
двойнымъ. Поэтому, въ в и д е временной меры, 
машины заставляютъ работать съ простымъ рас-
ширешемъ. 

Такимъ образомъ будущее увеличеше дви­
ж е ш я не потребуетъ почти никакихъ измененш 
въ существующихъ установкахъ, а лишь включе-
Н1я или прибавлешя к ъ машинамъ вторыхъ ци­
линдровъ. К ъ тому времени, когда д в и ж е т е на 
лшпяхъ Вашингтонъ—Алексащцпя—Монтъ Вер-
нонъ разовьется до нормальнаго, о б е существую­
щая машины будутъ обращены въ машины ком­
паундъ. О б е оне будутъ работать при нормаль­
ной нагрузке , и рядомъ съ ними будетъ поста­
влена третья машина такого ж е типа въ в и д е 
запасной. 

Паръ доставляется машинамъ цилиндриче­
скими трубчатыми котлами. Въ настоящее время 
установлены 3 группы по 2 котла, но работаютъ 
лишь д в е группы. Н и ж н я я часть дымовой трубы 
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88 ЭЛЕКТРИЧЕСТВО. 

до высоты 9 метровъ, кирпичная; верхняя ж е — 
стальная д1аметромъ въ 2 метра. Высота всей 
трубы около 28 метровъ. 

В н ё ш т й видъ центральной станцш и депо 
представленъ на фиг . 6. 

1 д 

Внъпшш видъ центральной станцш и депо. 
Фиг. 6. 

Д в и ж е т е на описываемой лиши, въ настоящее 
время исключительно пассажирское, производит­
ся при помощи вагоновъ-двигателей, къ которымъ 
присоединяются одинъ-два прицъпныхъ вагона. 
И т ъ и д р у п е установлены на телтзжкахъ и вмтз-
щаютъ по 45 пассажировъ. Въсъ вагона-двига­
теля безъ пассажировъ около 16,5 тонны; при-
цъпнаго же—около 9-ти тоннъ. Первые вагоны-
двигатели были снабжены 2-мя электродвигате­
лями, типа G. Е.—2000, по 125 л. с. каждый; 
теперь ж е здесь, какъ и на большинстве дру-
гихъ электрическихъ лиши, пришли к ъ у б е ж д е ­
нно, что лучше иметь на вагоне 'двигателе, вме­
сто 2-хъ большихъ, 4 менынихъ двигателя. По­
этому новые вагоны-двигатели в с е снабжены 
4-мя двигателями, типа G. Е.—57, мощностью 
въ 52 л. с. каждый. 

На участке Вашингтонъ-Алек сандр1я обра­
щаются теперь ежедневно въ будничные дни 
36 паръ поездовъ, съ отправлешями примерно 
черезъ каждые 72 часа. Изъ нихъ 7 паръ ско-
рыхъ поездовъ , останавливающихся лишь въ 
главнейшихъ промежуточныхъ пунктахъ. По во-
скресеньямъ число паръ поездовъ на этомъ 
участке достигаетъ 58. На участке Алексан-
др1Я—Монтъ Вернонъ въ будничные дни обра­
щаются 11 паръ поездовъ , по воскресеньямъ 
18 паръ. На Арлингтонской ветви ежедневно 
обращаются 15 паръ поездовъ въ будничные 
дни и 17 паръ по воскресеньямъ. 

Средняя скорость на перегонахъ составляетъ 
всего около 43 километровъ въ часъ, благодаря 
большому числу остановокъ и сравнительно не­
большой длине перегоновъ. Максимальный ско­
рости достигаютъ 55—бо километровъ въ часъ 
при обычныхъ услов!яхъ д в и ж е т я . 

Во время поездки , совершенной нами въ спе-

щальномъ поезде, максимальная скорость дохо­
дила въ некоторыхъ местахъ до 8о километровъ 
въ часъ. 

Въ черте города Вашингтона скорости зна­
чительно меньше и, по постановлешямъ город-
скаго управлен1я, не должны превосходить 13 
километровъ въ часъ. Въ виду крайняго неудоб­
ства и неэкономичности двигаться одному и 
тому ж е вагону со столь различными скоростями, 
при неизменномъ напряженш тока въ линш, ре­
шено было пользоваться въ пределахъ города, 
токомъ въ .220 вольтъ, доставляемымъ, за плату, 
одною изъ городскихъ центральныхъ станцш. 

Эта необходимость пользоваться токами раз-
ныхъ н а п р я ж е н ш , въ боо вольтъ и 220 вольтъ, 
вызвала неболышя усложнешя въ контроллере и 
съ системе проводовъ, расположенныхъ въ ва­
гоне-двигателе. 

Д в и ж е т е на описанной линш совершается 
круглый годъ, и только въ пределахъ Вашинг­
тона бываетъ перерывъ въ сообщенш во время 
сильныхъ метелей, такъ какъ снегъ забиваетъ 
верхнюю щель въ бетонномъ канале и иногда 
засыпаетъ этотъ каналъ. Впрочемъ, тогда оста-

Фиг. 7. 

навливается д в и ж е т е и всехъдругихъ городскихъ 
трамваевъ въ городе * ) . 

На линш в н е города расчистка снега про­
изводится успешно снегоочистителями. 

На фиг. 7 представленъ подобный снегоочи­
ститель. 

Противъ гололедицы принимаются ташя ж е 
меры, какъ на лишяхъ Б у ф ф а л о — Т о н а в а н д а — 
Локпортъ—Hiarapa, и отъ нея до сего времени 
ни разу д в и ж е т е не прерывалось. 

*) Въ начал-в февраля настоящаго года сильная сн'Ьж-
ная буря остановила д в и ж е т е трамваевъ въ Вашингтон'!; 
на 2 дня. 
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V. Электрическая в^твь ж е л е з н о й дороги 
Балтимора — Огайо, п р о х о д я щ а я черезъ г о ­

р о д ъ Балтимору; 

Вътвь эта, проходящая черезъ городъ Балти­
мору и следующая на большей части своего 
протяжешя тоннелями, по характеру д в и ж е ш я 
стоить совершенно особо и представляетъ вы­
д а ю щ а я интересъ. 

Зд-всь весьма яркимъ образомъ обрисовы­
вается способность электровозовъ развивать весь­
ма болышя мощности и передвигать очень тяже­
лые поъзда. 

ровать съ другими лишями, проходившими С Б -
верн-ie и не имтзвшими переправъ. Поэтому было 
ръшено пройти черезъ городъ рядомъ тоннелей, 
которые и были выстроены. Длина главнаго 
тоннеля около 2,3 километра; за нимъ идетъ 
несколько короткихъ. 

Но оказалось, что безъ устройства спещаль-
ной вентиляцш (которая бы стоила чрезвычайно 
дорого въ виду громаднаго д в и ж е ш я ) по этому 
тоннелю было почти невозможно двигаться вотЬд-
CTBie скоплешя газовъ и дыма. Люди падали въ 
обморокъ. 

Тогда General Electric Со предложило обору­
довать этотъ тоннель для электрической тяги 

Тяга пассажирскаго по'Ьзда (съ паровозомъ) — электровозомъ. 
Фиг. 8. 

Причины введешя электрической тяги З Д Е С Ь 

слъдуюшдя. Черезъ большой и промышленный 
городъ Балтимору проходятъ линш нътколькихъ 
желъзныхъ дорогъ, въ томъ числтз Балтимора— 
Огайской ж- Д. 

Въ то время какъ лиши другихъ дорогъ про­
ходятъ черезъ северную часть города, лишя Бал­
тимора—Огайо, идущая отъ Вашингтона, подхо­
дила съ южной стороны города; далъе она про­
должалась на востокъ, доходила до берега мор-
скаго рукава, Г Д Е В Ъ послъднш впадаетъ ръка 
Патапеко, и З Д Е С Ь прерывалась до другого бере­
га, гдтв она снова продолжалась на Филадель-
ф ш . Черезъ рукавъ ж е цълые поъзда передава­
лись громадными паромами (Ferry boat), что до­
вольно часто имъетъ мъхто въ Америкъ. 

Вслъдств1е такихъ условш дорога Балтимора— 
Огайо теряла во времени и не могла конкури-

на свой рискъ и страхъ и выстроить соотвът-
ствуюгггде услов1ямъ электровозы. 

Мысль была для того времени (1893 г.) очень 
смълая, такъ какъ до тъхъ поръ подобныхъ 
установокъ не было, и приходилось применить 
электрическую тягу для очень тяжелыхъ по-
ъздовъ . 

Въ мастерскихъ въ Шенектеди была начата 
постройка электровозовъ, а въ началъ 1895 года 
было приступлено к ъ электрическому оборудова-
шю самаго тоннеля; 4-го ж е августа того ж е 
года началось правильное д в и ж е т е черезъ тон­
нель при помощи одного электровоза. 

С ъ технической точки з р ъ ш я предпр1ят1е 
оправдалось вполнъ. Съ финансовой ж е , благо­
даря дороговизне установки, оно не оправдалось, 
и предпр1ят1е стало выгоднымъ только послъ 
того, какъ общество Балтимора-Огайской жел. 
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дор., расширивши центральную станщю, стало 
продавать часть электрической энергш на сторону. 
При такихъ услов1яхъ предпр1ят1е, сдвлавшихъ 
выгоднымъ во всъхъ отношешяхъ, стало разви­
ваться, и теперь д в и ж е т е по городской вътви, 
на протяжения 4,5 километровъ, совершается 
3-мя мощными электровозами. 

Контактные провода здъсь воздушные и со-
стоятъ, для каждаго изъ 2-хъ путей, изъ 2-хъ 
желъзныхъ уголковъ прикръпленныхъ к ъ желъз-
нымъ поперечнымъ балкамъ коробчатаго с ъ ч е н 1 я . 

По образованному такимъ образомъ корыто­
образному желобу, съ проръзомъ внизу, сколь-
зитъ ползунъ, прикрепленный къ верхней части 
электровоза, несколько сбоку. 

Ползунъ служить для собирашя тока, кото­
рый, пройдя черезъ двигатели электровоза, воз­
вращается на центральную станщю по путевымъ 
рельсамъ. 

Корытообразный желобъ, представляющей воз­
душный контактный проводъ, и о которомъ 
только что говорилось, вместе съ поперечными 
балками, к ъ которымъ онъ прикрепленъ, надле­
ж а щ е изолированъ въ местахъ прикреплешя 
балокъ к ъ своду тоннеля. 

Въ открытыхъ ж е местахъ вся система под­
держивается, опять съ надлежащей изолящей, 
особаго рода висячими фермами, подвешенными 
концами к ъ металлическимъ решетчатымъ стол-
бамъ съ решетчатыми ж е поперечниками. 

Въ виду массивности всехъ частей, система 
устроена весьма прочнымъ образомъ. 

Изоляторы состоять изъ конусообразныхъ 
стакановъ, обхваченныхъ снаружи хомутами, по-

Система подвъишвашя контактныхъ проводовъ: 
а — изоляторъ; 
р — хомутъ; 
Y — подв'Ьспый стержень. 

Фиг. 9. 

казанными на фиг . 9. Черезъ середину этихъ 
стакановъ проходятъ подвесные стержни. По-
следше являются такимъ образомъ изолирован­
ными отъ хомутовъ. 

Заметимъ еще, что въ местахъ, г д е лишя 
идетъ тоннелями, изолящя—такого ж е типа, но 
двойная. Сделано это въ виду неизбежной въ 
тоннеляхъ сырости. 

Электрическая тяга по описанной системе 
производится начиная отъ станщи Генр1етта, на­

ходящейся въ 0,55 к м - о г ъ южнаго конца тун­
неля и до пункта Воверлей, находящагося на 
р а з с т о я т и 1,5 километра отъ станщи, располо­
женной у северной оконечности главнаго тун­
неля. З а т е м ъ поезда следуютъ у ж е правой тя­
гой до станщи Моытъ-Рояль, расположенной на 
соединения новой и прежней ветви, и далее на 
Ф и л а д е л ь ф ш 

З а м е т и м ъ при этомъ, что паровозы какъ пас-
сажирскихъ, такъ и товарныхъ поездовъ , при 
следоваши по электрическому участку, не отцеп­
ляются. Весь п о е з д ъ перемещается электрово-
зомъ; только паровозы за это время не работа­
ютъ. Сделано это для возможно меньшей по­
тери времени. При томъ въ случае пассажир-
скихъ п о е з д о в ъ электровозъ прицепляется къ 
паровозу, въ случае ж е товарныхъ—онъ прицеп­
ляется к ъ паровозу только при следоваши по 
направленно къ югу. При следоваши ж е къ с е ­
веру, въ виду почти сплошнаго 8°/0о подъема 
въ главномъ туннеле, электровозъ к ъ поезду не 
прицепляется, а просто подталкиваетъ его сзади. 
Подходя к ъ Воверлею, паровозъ товарнаго по­
езда начинаетъ работать самостоятельно, элек­
тровозъ ж е замедляетъ ходъ и отстаетъ отъ по­
езда. Вернувшись к ъ станщи Монтъ-Рояль, онъ 
здесь ожидаетъ следующаго поезда , идущаго 
к ъ югу. 

На всемъ протяжения электрической тяги 
воздушная лишя двойная для восходягцихъ и 
нисходящихъ поездовъ . Въ концахъ ж е устрое­
ны, на лиши воздушныхъ контактныхъ прово­
довъ, автоматически действующая отжимныя 
стрелки. 

Электрическая энерпя доставляется лиши 
центральной станщей, расположенной близъ стан­
щ и Кемденъ у южной оконечности туннеля. Зда­
ние центральной станщи имеетъ въ длину 98 ме-
тровъ, въ ширину ж е 21 м. въ котельномъ от-
деленш и 17,5 м. въ машинномъ. Въ котельномъ 
отдг>ленш помешаются 12 котловъ, к а ж д ы й въ 
280 кв. метровъ поверхности нагрева. 

Въ виду небольшой высоты трубы, тяга въ 
ней производится при помощи 2-хъ вентиля-
торовъ. 

Здесь введены в с е последшя усовершенство-
вашя для уменыпешя расходовъ по перемеще-
шю и подаче топлива, а т акже по вывозке золы. 
Подача угля въ котельное отделеше и вывозка 
изъ него золы производятся механически. По­
дача угля въ топки также механическая, при по­
мощи приборовъ,называемыхъ «automaticStocker». 
Уголь передъ поступлешемъ въ котельное о т д е ­
ление дробится и къ нему примешивается не­
большое количество шлаковъ. 

Питаше котловъ производится водой, подо­
греваемой уходящими газами. При такихъ усло-
В1яхъ число кочегаровъ сводится к ъ минимуму. 

Машинное отделеше содержитъ 5 большихъ 
динамомашинъ, производящихъ постоянный токъ 
для целей тяги, и 5 меньшихъ динамо перемен-
наго тока для о с в е щ е ш я . К р о м е того имеются 
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4 небольшихъ вращающихся трансформатора и 
группа трансформаторовъ напряжешя. 

Динамомашины постояннаго тока, фирмы 
General Electric Со, к а ж д а я мощностью въ 500 ки-
ловаттъ, приводятся въ дъйств1е горизонталь­
ными тихоходными машинами типа Corliss-Rey­
nold, непосредственно съ ними соединенными и 
делающими около п о оборотовъ въ минуту. 

Н а п р я ж е т е тока отъ боо до 700 вольтъ. 
Изъ общаго количества энергш, производи­

мой этими машинами (изъ коихъ одна запасная), 
только около 20°/о идетъ для тяги на описывае­
мой линш; остальные 8о% продаются различ-
нымъ обществамъ электрическихъ трамваевъ въ 
г. Балтиморе для тяги на ихъ лишяхъ. Динамо-
машины перемъннаго тока приводятся въ дъй-
ств1е быстроходными машинами типа Armington-
Seems, непосредственно съ ними соединенными. 
Почти все количество электрической энергш, 
ими производимой, т акже продается для осве­
щешя въ г. Балтиморе. Количество энерпи, иду­
щее на освещенее, составляетъ около 34% всего 
количества энергш, производимаго станщей. 

Въ виду болынаго съчешя контактныхъ воз­
душныхъ проводовъ, соотвътствующихъ, по про­
водимости, проводу съчешемъ въ 650 мм. 2, и 
сравнительно небольшой длине?, на которой про­
исходить электрическая тяга, — фидеровъ нЬтъ, 
и токъ со станцш прямо поступаете^ въ воздуш­
ные контактные провода. Возвращается онъ че­
резъ путевые рельсы. Д л я лучшей ихъ проводи­
мости, вдоль рельсовъ расположенъ еще надзем­
ный медный проводъ, соединенный черезъ не-
болыше промежутки, ороткими медными отрост­
ками, со стыками рельсовъ. 

Электрическая тяга на описываемой лиши 
производится въ настоящее время 3-мя весьма 
мощными электровозами. Каждьш электровозъ, 
ИМТБЮШДЙ въ общемъ т-fe ж е очерташя, что и 
электровозы линш Тонаванда-Локпортъ, состоишь 
изъ корпуса, расположеннаго на 2-хъ двухос-
ныхъ телёжкахъ. 

Въ отлич1е отъ т е л е ж е к ъ электровозовъ на­
званной линш, телъжки здесь соединены между 
собою шарниромъ, въ виду чрезвычайно боль­
шой силы тяги, которую приходится раз­
вивать электровозу. На противоположныхъ кон-
цахъ тел-вжекъ расположены автоматичесще 
сцъпные приборы, типа повсеместно принятаго 
на американскихъ дорогахъ. 

На каждой оси телезжки расположенъ элек­
тродвигатель мощностью въ 360 л. с , такъ что 
средняя мощность электровоза около 1500 л. с , 
считая эту мощность на колесахъ. 

Двигатели шестиполюсные и способъ пере­
дачи ихъ вращешя скатамъ колесъ здесь со­
вершенно иной, чезмъ на встЬхъ прочихъ ли­
шяхъ. Передача эта, известная подъ назвашемъ 
«Gearless», не имъетъ зубчатокъ и по идее ана­
логична передаче на электровозахъ Гейльмана; 
состоитъ она въ следующемъ. 

Арматура двигателя насажена на полую ци­

линдрическую ось, вращающуюся въ особыхъ 
подшипникахъ, составляющихъ одно целое съ 
корпусомъ двигателя. Последнш неподвижно 
прикрепленъ къ т е л е ж к е . 

Черезъ этотъ полый цилиндръ пропущена 
ось колеснаго ската, причсмъ внутренние деа-
метръ полаго цилиндра на б сантиметровъ боль­
ше д1аметра оси колеснаго ската. 

Оба конца полой оси снабжены пятиконеч­
ными плоскостями. К а ж д ы й изъ концовъ имеетъ 
параллельный оси кулакъ, выступающие къ коле­
су. Выступающее кулаки плоскости расположены 
между соответствующимъ образомъ устроенны­
ми спицами колесъ ската, отделяясь отъ послед-
нихъ толстыми резиновыми прокладками. Такимъ 
образомъ, вращеше арматуры двигателя съ по­
лою осью передается соответствующему колес­
ному скату. Благодаря зазору въ 3 сантиметра 
между полою осью и осью ската, возможно 
ихъ относительное п е р е м е т е т е , обусловливаемое 
игрою рессоръ! 

Толчки на стыкахъ и неровностяхъ пути, испы­
тываемое колесными скатами, совершенно не пе­
редаются двигателямъ. Резиновыя ж е прокладки 
между кулаками и соответствующими спицами 
колесъ делаютъ передачу отъ двигателя к ъ ко­
лесному скату более плавной. 

Такой способъ передачи очень остроуменъ 
самъ по себе и действуетъ безукоризненно,— 
въ чемъ намъ пришлось лично убедиться во вре­
мя поездки на одномъ изъ электровозовъ *) ; 
однако, ему свойственны некоторыя еееудобства. 

Во-первыхъ онъ обусловливаетъ несколько 
большш в е с ъ двигателей, благодаря меньшей 
скорости вращешя ихъ, чемъ при зубчатой пе­
редаче. 

Во-вторыхъ, несколько усложняется осмотръ 
и ремонтъ двигателей, такъ какъ для разработ­
ки двигателя приходится, вместе съ арматурой, 
насаженной на полую ось, выкатывать весь ко­
лесный скатъ. Д л я с н я п я ж е полой оси со ска­
та, по необходимости, приходится снять съ по-
следнаго одно изъ колесъ. Впрочемъ, при хоро­
шей конструкцш двигателей и надлежащемъ 
уходе за ними прибегать къ такой разборке 
приходится редко . 

Двигатели каждой т е л е ж к и соединены ме­
жду собой последовательно, такъ что при напря­
жение въ лиши тока въ боо—700 вольтъ к а ж ­
дый работаетъ подъ напряжешемъ 300—350 
вольтъ. О б е же группы по два двигателя соеди­
нены параллельно. 

Въ корпусе электровоза, покоящемся на двухъ 
тележкахъ , расположены такъ ж е , какъ и на 
электровозахъ линш Тонаванда-Локпортъ, в с е 
приборы, необходимые для управлешя ходомъ, 

*) А также во время опытныхъ ПО"БЗДОКЪ, совершен-
ныхъ нами на электровозе Гейльмана и на вагонахъ-дви-
гателяхъ Бельгшскихъ правительственныхъ желЬзныхъ до­
рогъ. Въ обоихъ случаяхъ, впрочемъ, передача, тожде­
ственная въ общихъ чертахъ съ только что описанной, 
отличается отъ нея деталями. 

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



а именно, контроллер*, маневровый кранъ отъ 
воздушнаго тормаза, приводъ к ъ ручному тор-
мазу, рычагъ къ песочнице, амперметръ, ватт-
метръ, автоматический выключатель и воздушный 
насосъ для . тормазовъ, приводимый въ действие 
неболынимъ электродвигателемъ. Кроме того 
имеется приводъ къ колоколу. 

Въ скошенныхъ краяхъ корпуса расположены 
реостаты и резервуары для сжатаго воздуха. 

Полный в Ъ т ъ электровоза около 90 тоннъ, 
длина его 12 метровъ, наибольшая высота надъ 
уровнемъ рельсовъ 4,33 м., ширина 2,89 м., раз­
стояше между центрами осей колесныхъ ска-
товъ одной т е л е ж к и 2,08 м., д1аметръ колесъ 
т,57 метра. 

По условпямъ контракта, такой электровозъ 
долженъ быть въ состоянии перемещать на 
8%о подъеме самый тяжелый товарный п о е з д ъ 
въ и 200 тоннъ (включая весъ паровоза) со ско­
ростью 25 километровъ въ часъ и пассажирский 
поездъ въ 500 тоннъ со скоростью 50 километ­
ровъ въ часъ. 

Во время испытаний эти условия были пре­
взойдены. На 8%о подъеме электровозов* сдви-
нулъ съ места два товарных* поезда, состояв-
шихъ изъ 44 груженыхъ вагоновъ и 3-хъ паро-
возовъ, общаго веса въ 1900 тоннъ, и затем* 
на том* ж е 8°/»» подъеме съ этимъ громаднымъ 
грузомъ достигъ постоянной сиадрости въ 20 ки­
лометровъ въ часъ. С ъ пассажирскимъ поездомъ 
на томъ ж е подъеме электровозъ двигался со 
скоростью 56 километровъ въ час*, причемъ 
весъ поезда былъ 500 тонн*. О д и н * ж е элек­
тровозъ безъ поезда достигъ! на 8%» подъеме 
скорости 98 километровъ въ час*. К а к * видно, 
результаты не только оправдали, но и превзо­
шли все ожидания. 

Все приборы, служащие для управления хо­
дом*, главным* ж е образомъ контроллеръ, ока­
зались вполне пригодными для обращения съ 
громадными токами, доходившими до 2200 амперъ 
при 620 вольтахъ. Двигатели вынесли т а к ж е 
очень хорошо эти тяжелыя испытания. 

. Теперь, в о время службы, наибольшие токи, 
съ которыми приходится иметь дело, дости-
гаютъ 1500 амперовъ. 

Во время двухъ опытньихъ поездокъ , совер-
шенньихъ нами на одномъ изъ злектровозовъ, мы 
могли лично убедиться въ прекрасном* действие 
всех* его частей. Особенное внимаше было обра­
щено нами на контроллер*, к а к * на самую неж­
ную часть. При насъ съ контроллера была снята 
крышка и мы лично могли видеть, какъ включались 
и выключались токи въ юоо и более амперъ. 

Благодаря особьимъ магнитным* задувате-
лямъ, выключение таких* сильныхъ токовъ со­
вершалось безъ всякаго повреждения контакт-
иныхъ пластинъ. Дуги, появляющийся н е и з б е ж ­
ным* образомъ у этихъ пластинъ, исчезали мо­
ментально, благодаря магнитнымъ задувателямъ, 
и поверхность пластинъ въ местахъ образованной 
дуги оставалась совершенно чистою. 

Описанная здесь электрическая ветвь, извест ­
ная подъ названием* Baltimore — Belt - Tuimel 
line, чрезвычайно харап^терна и заслуживаетъ 
особаго внимания. 

Она лучшимъ образомъ доказывает* возмож­
ность пользоваться электрической тягой не толь­
ко для перемещешя легких* и быстрых* п о е з ­
дов*, но и самых* тяжелых*, со всеми гаран­
тиями правильнаго движения. 

Заметим* только, что слабую сторону вслед­
ствие громоздкости и дороговизны установки, 
представляетъ на описанной линии система воз-
душныхъ контактныхъ проводовъ. Но не сле-
дуетъ забывать, что она была установлена 5 л е т * 
тому назадъ, когда не было еще по этой части 
достаточнаго опыта, и явилась первой системой, 
приспособленной для движения очень тяжелыхъ 
поездовъ. 

Съ тех* пор* развилась система тяги съ 
третьим* рельсом* въ виде контапггнаго прово­
да; затемъ въ начале 1899 года появилась но­
вая весьма совершенная и надежная система 
автоматическаго включешя въ цепь отдельныхъ 
участковъ 3-го рельса, предложенная капита-
номъ Мерфи *). 

Система эта, представляющая в с е гарантии 
для безопасности служащихъ и для публики, 
могущей находиться на пути электрической ж е ­
лезной дороги съ 3-имъ рельсом*, будетъ въ са-
момъ близкомъ будущемъ введенна на описанной 
лиши. 

Эту линию, следовательно, должно будетъ 
вскоре отнести к ъ разряду электрическихъ ж е -
лезныхъ дорогъ съ поверхностнымъ контактомъ. 

Въ заключение приведемъ несколько эконо-
мическихъ данныхъ, н^асающихся описанной линии. 

Стоимость оборудования линш для электри­
ческой тяги выражается следующими числами. 

Центральная электрическая стан­
ция, мощностью въ 3500 кило­
ватт* и.711.500 ф р . 

Линия контактныхъ проводовъ . . 725.400 » 
3 электровоза 630.900 » 

Итого . . . 3.066.900 ф р . 

Расходы ж е по эк.сшноатащи, включая стои­
мость угля, воды и масла, ремонтъ и содержа­
ние пути, подвижного электрическаго состава и 
центральной станции и жалованье служащимъ, 
составляютъ около 0,0404 ф р . на киловаттъ-часъ. 

Излишепсь электрической энергш продается 
въ городъ для освещения и трамваевъ по 0,055 
франка за киловаттъ-часъ. Стоимость угля, ко­
торым* отапливаются котлы, з д е с ь 1,35 доллара 
за тонну. 

Первое время после открытия электрическаго 
движения на линии, эксплоатацйя последней при-

*) Намъ пришлось быть на первыхъ испытаниях* этой 
системы, ИМ-БВШИХТ, м4сто въ конц-Ь марта текущаго года, 
въ местности Manhattan Beach, близъ Ныо-1орка. 
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носила убытокъ. Причина убыточности электри­
ческой эксплоатацш заключалась въ томъ, что 
следование электрическихъ потЦдовъ по лиши 
производилось черезъ известные промежутки. 
Въ течете этихъ промежутковъ, когда централь­
ная станция не производила никакой полезной 
работы, тЪмъ не менее приходилось поддержи­
вать пары, жечь уголь, платить людямъ, что 
конечно сильно отражалось на стоимости про­
изводства электрической энергии. Въ то время 
расходы по эксплоатацш достигали за одинъ 
лишь уголь и жалованье служащимъ о,о68 ф р . 
за киловаттъ-часъ, т . е. были вдвое больше, чтЬмъ 
теперь. 

Теперь ж е центральная станция работаетъ не­
прерывно, доставляя за плату энергию в ъ городъ, 
и потому т о обстоятельство, что она доставляетъ 
энергию для тяги на описанной линии лишь че­
резъ известные промежутки, у ж е не такъ за­
метно отражается на расходахъ по эксплоатацпи 
всего предприятия, и последнее приноситъ теперь 
уже чистую прибыль. 

Это обстоятельство с л Ъ д у е т ъ иметь въ виду. 
Электрическая тяга можетъ быть выгодной на 
какой-либо линии лишь при условии достаточ­
ной густоты движения. 

Въ противномъ случае, если движение совер­
шается при помощи тяжельихъ и ръупдихъ по­
ездовъ, электрическая тяга можетъ оправдаться 
лишь при условие возможности продажи на сто­
рону некоторой части всей энерпи, производи­
мой центральной станцией. 

VI. Электрическая вътвь Берлингтонъ — 
Монтъ - Холли Пенсильванской ж е л в з н о й 

дороги. 

Ветвь Берлингтопиъ—Монтъ-Холли, находя­
щаяся недалеко отъ Филадельфии и входящая въ 
составь линш Пенсильванской железной дороги, 
интересна темъ , что она, подобно линш Тона-
ванда - Локпортъ, представляетъ обыкновеннуио 
железнодорожную линш, на которой электри­
ческая тяга заменила паровую, . 

Ветвь эта, длиною около 11,5 километра, 
соединяетъ двЪ паровьия линии, рад1ально исхо­
дящая отъ Филадельфии к ъ востоку и северо-
востоку. 

Устройство пути и линии воздушныхъ кон-
тактныхъ проводовъ здесь совершенно такое же , 
какъ на лиши Вашингтонъ — Александрия — 
Моитъ - Вернонъ, и потому на немъ останавли­
ваться не будемъ. 

ЗамЪтимъ только, что воздушный контакт­
ный проводъ здесь дпаметромъ въ 9,27 мм. 

Проводъ этотъ одиночный на всемъ протя­
жение лиши, и лишь на разъъздахъ имеется по 
два провода. 

Воздушныхъ стртмокъ здгвсь с о в с Ъ м ъ нЪтъ. 
Вагоны-двигатели, поступающие на второй путь, 
должны переставлять троллей на второй воздуш­
ный проводъ. 

Такимъ образомъ, если вагонъ-двигатель про-
ходитъ черезъ разъЪздъ безостановочно, коле­
сико троллея его не сходитъ съ провода, кото­
рый является соверипенно непрерывными 

Одинъ изъ разъйздовъ. 
Фиг. 10. 

Если ж е на данномъ разъездъ- предстоитъ 
скрещеше, то изъ 2-хъ вагоновъ - двигателей 
тотъ, который поступаетъ на второй путь, пере-
ставляетъ троллей на проводъ. Эта перестановка 
производится въ ручную очень просто. 

Центральная станция расположена у одной 
оконечности линии въ Моиитъ-Холли, рядомъ со 
станщей железной дороги. 

Отсиода на протяжении 8-ми километровъ по 
направлению къ Берлингтону на тЪхъ ж е стол-
бахъ, которые поддерживаютъ контактный про­
водъ, расположены съ одной стороны линш два 
мЪдныхъ фидера, каждый дпаметромъ 18 мм. 

Въ КОНЦЕ 8-го километра одинъ изъ фиде -
ровъ прекращается, другой ж е продолжается 
дальше на протяжеши 2,8 километра. 

Обратно токъ возвращается на центральную 
станцию черезъ путевые рельсы, втзсомъ въ 25,8 
фунта въ пог. фу'Нз, концы которыхъ для про­
водимости соединены медными проводами по 
типу Chicago bonid. 

Д л я лучшей проводимости имеется вдоль 
рельсовъ еще медный наземный проводъ, диаме-
тромъ около 8 мм. 

На прямьихъ участкахъ пути разстояше ме­
ж д у каждой парой столбовъ ю о футъ . Черезъ 
каждьпе боо футовъ на площади^ахъ и подъ-
емахъ, не превышающихъ 5°/°°, и черезъ каждые 
400 на болыпихъ подъемахъ, контактный проводъ 
соединенъ (медными отростками) съ фидерами. 

Наибольшие подъемы на линии достигаютъ 
140/00, но лишь на очень короткихъ протяженияхъ. 
Большая ж е часть лиши имЪетъ подъемы, не 
превышающие 5°/оо-

Зам-Ьтимъ еще, что контактный проводъ при-
крЪпленъ къ подвЪскамъ при помощи з а ж и -
мовъ. 

Центральная станция въ Монтъ-Холли отли­
чается чрезвычайной простотой. Здание состоитъ 
изъ деревяннаго остова, обшитаго снаружи г о ф -
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рированнымъ оцинкованным* желтззомъ, и все 
расположено на сваяхъ, такъ что полъ прихо­
дится, въ среднемъ, на высоте 2 — 3 футовъ 

Часть пути и внЬшнш видъ центральной станцш. 

Фиг. 11. 

надъ уровнемъ земли. Только для машинъ и 
котловъ, а также для дымовой трубы имеются 
кирпичные фундаменты. 

Длина здания 23 метра, ширина 14,6 метра. 
По длинтв оно разделено на двтз части, изъ 
коихъ меньшая длиною 9,5 метра составляетъ 
котельное отделение, а большая въ 13,5 метра— 
машинное. 

Въ котельномъ отделении въ настоящее время 
имеется всего лишь одинъ вертикальный круг­
лый водотрубный котелъ, типа «СНтах» съ по­
верхностью нагрева въ 250 кв. метровъ. Рядомъ 
съ этимъ котломъ предполагается въ будущемъ 
поставить второй такой ж е котелъ, и фунда-
ментъ выведешь подъ оба котла. Вода, идущая 
въ котелъ, подогревается уходящими газами. 
Д л я питания котла имеется инжекторъ Селлерса 
и небольшой насосъ Вортингтона. 

Въ машинномъ отделении также имеется все­
го лишь одна машина, мощностью въ 200 кило-
ваттъ, непосредственно приводимая въ движение 
вертикальной двухцилиндровой быстроходной ма­
шиной Вестингауза. Маипина делаетъ въ сред­
немъ 250 оборотовъ въ минуту и работаетъ безъ 
охлаждения. 

Напряжение тока у зажимовъ динамомашиньи 
550 вольтъ. 

З д е с ь также въ близкомъ будущемъ пред­
полагается поставить вторую машину, и фунда-
ментъ устроенъ соответствующимъ образомъ. 
Расположение паропроводныхъ трубъ отличается 
крайней простотой. 

З а т е м ъ у одной изъ стенъ машиннаго отде­
ления помещается распределительная доска; въ 
месте выхода фидеровъ изъ здания расположены 
громоотводы, и этимъ ограничивается все вну­
треннее устройство станцш. 

Станция эта работаетъ съ 1895 года, и по 
свидетельству заведывающаго ею, за 4 года ея 

существования только одинъ разъ ее пришлось 
остановить на 4 дня для небольшого ремонта 
въ паровой машине . 

Д в и ж е т е за это время производилось паро­
возами. 

Впрочемъ, центральная станщя работаетъ лишь 
днемъ, такъ какъ ночью на ветке Берлигтонъ-
Монтъ-Холли движения нетъ. 

Въ общем* центральная станция крайне ори­
гинальна, и постройка ея обошлась со здаипемъ, 
котломъ, машинами, со всеми деталями и уста­
новкой всего въ 23.925 долларовъ, т. е. при­
мерно 48.000 рублей. 

Пассажирское движение на лиши Берлинг-
тонъ—Монтъ-Холли производится тремя ваго­
нами двигателями. 

По внешнему виду и по величине вагоны-
двигатели не отличаются отъ обыкновенных* 
пассажирскихъ американских* вагонов* и, как* 
все последние, расположены на тележках* . 

Вагонъ-двигатель. 
Фиг. 12. 

Их* отличие отъ обыкновенных* пассажир-
скихъ вагонов* состоитъ только въ томъ, что 
каждый изъ нихъ имеетъ небольшое багажное 
отделение, занимаиощее 8 ф у т ъ по д л и н е вагона, 
и что по концамъ кузова имеются круглыя пло­
щадки для вагоновожатаго, где помещены так­
ж е все приборы для управления ходомъ: кон-
троллеръ, маневровый кран* воздушнаго торма-
за, приводъ къ ручному тормазу, рьнчагъ къ пе­
сочнице, амперметръ, автоматический выключатель 
и ручка къ воздушному свистку. 

Воздушный электрический насосъ поменцается 
въ багажном* отделении, резервуары ж е для 
сжатаго воздуха—подъ кузовомъ вагона. 

Весъ вагона-двигателя безъ пассажировъ— 
около 27 тоннъ; длина 45 ф у т о в ъ . К а ж д ы й ва­
гонъ-двигатель построенъ на 40 местъ . 

Въ багажномъ отделении имеется еще ю 
складныхъ местъ, которыя предоставляются въ 
распоряжение пассажировъ, если отделение не 
слишкомъ загромождено багажемъ. 

Каждый вагонъ-двигатель снабженъ автомати-
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ческими сцепными приборами (automatic coupler) 
нормальнаго типа и, въ большинстве случаевъ, 
тянетъ за собою одинъ прицепной вагонъ нор­
мальнаго типа Пенсильванской железной дороги. 
В^съ посл^дняго вагона безъ пассажировъ около 
20 тоннъ. 

По мощности три имтЬкиндеся вагона-двигателя 
неодинаковы. Одинъ изъ нихъ, снабженный дву­
мя двигателями по 75 л. с. каждый, разсчитанъ 
для скорости въ 72 километра въ. часъ', другой, 
имчЬюндй также два двигателя по ю о лош. силъ 
каждый, разсчитанъ для скорости въ . 96 кило-
метровъ въ часъ. Тре'пй же им-Ьетъ 4 двигате­
ля, по 50 лош. силъ каждый, разсчитанныхъ для 
скорости 72 километровъ въ часъ. Въ ПОСЛ'БД-
немъ вагоне каждая тележка снабжена двумя 
двигателями. Въ двухъ первыхъ вагонахъ двига­
тели помътдены по одному на каждую тележку. 

Вагонъ съ 4-мя двигателями далъ лучнпе ре­
зультаты въ смысле полной утилизацш сцъпнаго 
Bica, быстраго трогашя съ мъхта и наименьшаго 
расхода тока, такъ что все последуютще ваго­
ны-двигатели будутъ этого типа. 

Токъ собирается съ воздушнаго контактнаго 
провода не однимъ, а двумя троллеями. Этимъ 
уменьшается изнашиваше колесиковъ, которыя 
служатъ здъхь около 12— 14 дней, тогда какъ 
на лишяхъ Буффало—Тоыаванда—Локпортъ— 
Hiarapa и Вашингтонъ — Александр1я — Монтъ-
Вернонъ среднш срокъ службы колесика трол­
лея для пассажирскихъ вагоновъ-двигателей — 
около 5—7 дней, соответственно пробегу около 
2.000 КИЛОМ. * ) . 

Двигатели и вся электрическая часть здъть 
выстроены фирмой Вестингауза въ Питтсбургв, 
второй по величине въ Америке, после General 
Electric Co. 

При паровой тягв пассажирское движете на 
описываемой линш совершалось 6-ю парами по-
•БЗДОВЪ. Теперь, при электрической тягв имеется 
18 паръ пассажирскихъ ПО^ЗДОБЪ въ сутки. 

Товарное движете,—крайне незначительное 
какъ раньше, такъ и теперь,—совершается одной 
парой товарныхъ ПСБЗДОВЪ—паровыхъ, при чемъ 
товарные поезда сл-вдуютъ по тому же пути, 
что и электричесше. 

Во время одной изъ НО-БЗДОКЪ по этой лиши 
намъ пришлось наблюдать паровой товарный по-
ъздь, вышедшш почти всл^дъ за нашимъ элек-
трическимъ по-вздомъ изъ Монтъ-Холли. Вслед­
ствие меньшей скорости онъ скоро отсталъ. 

Впрочемъ, какъ на станщи Монтъ-Холли, такъ 
и на станщи Берлингтонъ, примыкающихъ къ 
паровымъ лишямъ, весьма характернымъ является 
присутств1е бокъ-о-бокъ электрическихъ и па­
ровыхъ ПО-БЗДОВЪ. 

Движете электрическихъ иоездовъ на опи­
санной линш совершается правильно и ВПОЛНЕ 
успешно. 

И З Д Е С Ь введеше электрической тяги и, вме­
сте съ нею, болъ-e частыхъ и быстрыхъ поез-
довъ вызвало значительное (почти на юо°/ 0) У в е " 
личеше пассажирскаго движешя. 

Электрически потддъ на ст. Берлингтонъ. Рядомъ съ вимъ 
маневрируетъ паровой по'Ьздъ. 

Фиг. 13. 

Тарифъ З Д Е С Ь составляетъ около 1,4 цента 
съ пассажира за милю. 

Въ ближайшемъ будущемъ предполагается 
ввести электрическую тягу на двухъ вътвяхъ, 
примыкающихъ къ Монтъ-Холли: одной идущей 
на Медфордъ, а другой на Винсентаунъ. 

Тогда центральная станщя будетъ усилена и 
будетъ находиться почти въ центре группы элек­
трическихъ линш. 

Несмотря на это, нельзя не заметить, что 
ветка Берлингтонъ—Монтъ-Холли была выбра­
на довольно неудачно для электрической тяги. 
На Пенсильванской дороге имеется целая сеть 
ветвей, вблизи Филадельфш, где движете не­
сравненно гуще и где введеше электрической 
тяги, вместо паровой, отразилось бы гораздо 
сильнее на экономичности эксплоатащи, чемъ 
на ветке Берлингтонъ—Монтъ-Холли. 

Причину этого явлешя следуетъ видеть въ 
томъ обстоятельстве, что въ настоящее время 
даже при паровой тяге пассажирское движете 
на литяхъ Пенсильванской дороги, исходящихъ 
изъ Филадельфш, какъ изъ центра, организо­
вано великолепнымъ образомъ, и на эту орга-
низащю истрачены уже весьма болышя деньги. 

Электрическая тяга на описанной ветке про­
извела на насъ самое лучшее впечатаете и 
только дополнила и подкрепила те выводы, ко­
торые установились у насъ на основанш осмотра 
другихъ электрическихъ дорогъ Америки. 

Что же касается стоимости оборудовашя 
этой ветки для электрической тяги, то она вы­
разилась въ следующихъ числахъ: 

*) Среднш срокъ службы колесика троллея на товар­
ныхъ электровозахъ лиши Тонаванда — Локпортъ около 
3—4 дней. 

/. Литя: 

Воздушные контактные провода 
Фидеры . . . 

2.033 доллар. 
I5-79 2 
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Столбы и детали подвъски . . . 2.342 доллар. 
! Стыки 3.758 „ 

Работа по установке 13.266 „ 

Итого . . .37.191 доллар. 
j 

II. Центральная станщя: 

Здаше 6.042 доллар. 
Котелъ 4.700 „ 
Динамомашина и паровая ма­

шина 12.225 » 
Паропроводныя трубы съ де­

талями 8оо „ 

Итого . . . 23.767 доллар. 

III. Электрическш подвижной составь. 

К а ж д ы й вагонъ-двигатель . . . 4.000 доллар. 

Итого . . . 12.000 доллар. 

Такимъ образомъ полная стоимость введешя 
электрической тяги на описанной линш соста­
вляетъ около 73.000 долл. или на наши деньги 
около 146.000 рублей, что въ среднемъ соста­
вляетъ около 13.600 рублей на версту. 

Среднш ж е годовой расходъ по эксплоата­
цш всей вътки за годы 1895 — 1896, 1896 —• 
1897 и 1897 — 1898 выражается суммою въ 
17.713 долларовъ или около 35.500 рублей въ 
годъ. 

(Окончите слпдуетъ). 

Выставка при 1-мъ ВсероссШскомъ Элек­
тротехнического Сътззд1в, 

Согласно Пололюшю о 1-мъ Всеросгайскомъ Элек-
тротехничесЕомъ СЪЕЗДЕ, при немъ была устроена Вы­
ставка новъяшихъ открыли и изобрътенш въ области 
электротехники. Эта Выставка, пр1уротенная спещально 
къ Съезду, вместе съ нимъ открывшаяся и закрытая, 
представляла некоторый интересъ какъ для членовъ 
Съезда, такъ и для посторонних! посетителей. Е а к ъ но 
размёрамъ помъщетя , отведеннаго для Выставки, такъ 
и по величине экспонатовъ *) ее следовало бы назвать 
выставкой въ мишатюре. 

Переходя къ разсмотренш выставленныхъ предме-
товъ по отдельным! отраслямъ электротехнической 
промышленности, на первомъ месте, по числу экспо­
натовъ, следуетъ поставить довольно значительную кол-
лекцпо э л е к т р о д в и г а т е л е й , представленныхъ раз­
личными учреждешями и являющихся последнимъ сло-
вомъ современной техники въ этой области произ­
водства. 

Такъ , Комитета 1-го BcepocciftcKaro Электротехяиче-
скаго Сл/взда экспоннровалъ: группу однофазныхъ элек­
тродвигателей Ганца и К 0 , В. А. Великанова, Вроунъ, Бо-
вери и К 0 ; затемъ имъ же выставлены электродвигатели 
Гейланда, Лангдонъ, Дэвиса, Патэна, Эрликона, Шук-
керта, Кольбенъ и К 0 и фирмы „Hydraulique & Electri-

*) Громоздше и тяжелые предметы на Выставку не 
были допущены. 

cite". Электродвигатели трехфазнаго тока отлично пред­
ставлены Всеобщею Компашек» Электричества, доста­
вившею также несколько двигателей постояннаго тока. 
Кроме этой фирмы, электродвигатели постояннаго тока 
(системъ Бергманъ-Бурке и Лунделя) экспонированы 
фирмою Р . Кольбе; затемъ, по этому отделу имелись 
экспонаты Обществъ „Гелшсъ", „Шуккертъ и К 0 " и 
„ У ш о н ! " и Спб. Арматурно - Электрическаго завода. 
Изъ числа поименованных! двигателей, особаго внима-
шя, по новизне конструкции заслуживает! двигатель 
В. А. Великанова, приспособленный для пускашя въ 
ходъ при полной нагрузке, при помощи автоматической 
фрикщонной муфты. 

Достаточно полно представленъ отделъ с ч е т ­
ч и к о в ! . э л е к т р и ч е с к о й э н е р г i и. Счетчики 
имелись на Выставке , очень многих! н о в е й ш и х ! 
т и п о в ! и по числу едва ли уступали экспонатам! уже 
отмёченнаго отдела электродвигателей. Здесь имелись 
счетчики, экспонированные Комитетом! 1-го Bcepoccifl-
скаго Электротехническаго Съвзда, Ж. Р . Шведе , об­
ществами „Шуккертъ и К 0 " , ~Гел1оеъ", „Ушонъ", Все-
общеюКомпашеюЭлектричества и Спб. Арматурно-Элек-
трическимъ заводомъ. 

Въ числе д у г о в ы х ъ л а м и ъ, въ общем!, довольно 
значительном!, имелись, между прочим!, лампы Кер-
тинга и Матизена, Вейнерта, „Гелюса", несколько образ­
ц о в ! Штральзунскаго завода и лампа Г. Н. Шведера, 
благодаря особой конструкщи не дающая тени внизъ. 

Различные измерительные приборы, предохранитель­
ные приборы и реостаты представлены, въ еще боль-
шемъ числе, почти всеми экспонентами отде.ловъ счет-
чиковъ и дуговыхъ лампъ. 

Такъ же много было экспонатовъ по станщонному 
п монтировочному матер1алу. 

Затемъ должно указать на группу очень остроум-
ныхъ по конструкщи а к к у м у л я т о р о в ! выставлен­
ную Франко-Русскимъ Обществомъ производства акку­
муляторов! (аккумуляторы Жульена „МопоЫос") и В. 
В. Бари. Кроме того А. Э. Корево экспонировал! акку­
мулятор! своего изобретешя. 

Сравнительно небольшое число экспонатов! имелось 
по отделу изоляторов! и изолирующихъ веществъ (Я. 
К. Эссенъ, бр. Корниловы и Московскш заводъ „Изо-
лятор!") . 

То же следует ! отметить относительно трансфор­
маторов!. 

Затем! , первичные э л е м е н т ы (cyxie и мокрые) 
выставили В. Н. Р у б а н о в и ч ! (для телеграфовъ), Фохтъ 
и Гейнрпхъ (преимущественно для звонковъ и телефо-
новъ), Р . Кольбе, А. Цифферъ и А. Э. Корево. 

К а б е л и и п р о в о д а экспонированы Меднопро-
катнымъ н трубнымъ заводомъ (онъ же представилъ 
богатую коллекцпо медныхъ т р у б ! и частей, изготов-
ленныхъ электролитическимъ путемъ), Всеобщею Ком-
пашею Электричества и Кабельнымъ заводомъ „Рибенъ". 

Изъ прочихъ экспонатовъ заслуживаютъ внимашя: 
отличные образцы работа Школы рабочихъ электротех­
никовъ при Имп. Русск. Техн. Обществе; коллекщи 
приборов! П. Леруа для электрическаго отоплешя и 
нагрЬвашя; автоматически выключатель П . А. Ковалева 
для обезпечев1я непрерывной доставки электрической 
эпергш абонентам!, на случай выключешя того или 
другого кабеля и з ! сети, и его же указатель неисправ­
ностей в ! кабеляхъ (эти приборы применяются Обще­
ствомъ „Гелюсъ" въ С.-Петербурге); модель электро-
дорожнаго пути съ подземною канализащею тока и иод-
рельсовой полосой, выставленную В. П . Первенко; ком­
п л е к т ! приборов! для Рентгеновых! лучей, экспониро­
ванный Всеобщею К о м п а т е ю Электричества; п р и б о р ! 
Р. И. Зауэрбрея для электрической железнодорожной 
сигнализащи по жезловой системе; весьма оригиналь­
ный аппарат ! для лечешя электрическим! светомъ, вы­
ставленный. К. К. Вэномъ; весьма полная и интересная 
коллекщя образцовъ электрическаго паяшя и сварки по 
способу Славянова (Русское товарищество электрической 
обработки металловъ); образцы меднопрокатнаго отдела 
бывш. зав. Берда; электрическш судовой поворотный 
кранъ (общества „Ушонъ 1 1 ) ; самонаправляюпцйся пре-
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дохранительный щита для электрическаго трамвая А. 
A. Яскульскаго. 

Далее, рядъ чертежей и схем* различныхъ устано­
вокъ и приборовъ, между коими следует* упомянуть о 
чертежахъ электрической железнодорожной системы 
Длпкег-Stendebach", выставлешпыхъ фирмой „Reitz Со", 
и о чертежахъ нт>сколькихъ приборовъ, изобр-Ьтенныхъ 
B. А. Тюрииымъ (амальгамные элементы; аппараты, 
даюшде возможность елепымъ читать обыкновенную не 
рельефную печать и рукописи и др.). 

Наконецъ, на Выставке было нисколько новыхъ 
приборовъ, имеющихъ только косвенное (и въ н'вкото-
рыхъ случаяхъ отдаленное) отношение къ Электротехни­
ческой Выставив, какъ-то: приборъ А. С. Ломшакова для 
автоматческаго питания топливомъ колосниковой ре ­
шетки и бездымнаго сжигания его въ тонкахъ; образцы 
пскуественнаго стропительнаго материала уралитъ (ме­
жду ними, распределительная доска изъ уралита); различ­
ные станкн (токарный, сверлильный и др.), работающие 
отъ электродвигателей (Всеобщая Компания Электриче­
ства); керосиновый двигатель „Отто Дейтцъ" съ магнн-
тоэлектрическимъ воспламенением*. 

ОБЗОРЪ. 
К ъ в о п р о с у о б ъ о п р е д в л е ш и о т с т а в а н и я 

в ъ м н о г о ф а з н ы х ъ э л е к т р о д в и г а т е л я х ъ . — 
Коэффициента отставания въ электродвигателяхъ, т. е. от­
ношение разности чиисла оборотовъ магнитнаго по­
тока статора % и ротора щ къ последнему числу, т. е. 

дробь I — - — I играет* весьма существенную роль и 
оказываетъ заметное влияние на отдачу двигателя. Между 
тънъ для определения величины отставание пользуются 
методами, отнюдь не точными; именно, число (%—и 2 ) 
определяется путемъ вычитание, по наблюденнымъ ве-
личигаамъ щ и щ. Имея въ виду, что погрешность 
въ определение этихъ чиселъ достигаете 1—2°/о и что 
въ хорошо конструированныхъ машинахъ величпина 
отставание незначительна (такъ для 40—50—сильнаго 
многофазнаго электродвигателя она составляете 2 — 2 , / 3 ° / о 

при полной нагрузке), следуете заключить, что самьия 
незначительный погрешности въ определении чиселъ 
пх и те,, нередко влекутъ за собою совершенно ложную 
величину отставашя. Отсюда ясно, что разность (пх—щ) 
для точности результата должно определять независимо 
отъ чиселъ w x и щ. Съ этою целью д-ръ М. Горъ (Ноог) 
рекомендуете два способа, испытанные имъ на прак­
тике въ течение несколькихъ летъ. 

Первый методъ, стробоскопический, состоитъ въ 
следующем*. Н а валъ электродвигателя насаживаиотъ 
большой картонный дискъ, разделенный на черные и 
белые секторы; этотъ круга освещается при помощи 
дуговой лампы, включенной въ цепь индуктора; эта 
лампа, понятно, даетъ прерывистый свете соответ­
ственно в р а щ е н ш поля индуктора. Число кажущихся 
оборотовъ диска въ минуту представляете точную раз­
ность чпселъ переменъ поля въ индукторе и въ арма­
туре электродвигателя въ минуту. Этотъ методъ даетъ 
очень xopoinie результаты, но не всегда удобен* на 
практике: включение дуговой лампы и установка картон-
паго диска сопряжены нередко съ некоторыми неудоб­
ствами; кроме того, при значительной величине отста­
вания, глаз* экспериментатора чрезвычайно утомляется. 

Поэтому, вместо включения дуговой лампы въ цепь 
индуктора, оказывается удобнее освещать картонный 
дискъ постояннымъ источникомъ света и наблюдать 
его вращете съ помощью полярископа, въ которомъ 
поставленныя на темноту Николевы призмы помещаются 
внутри катушки, включенной въ цепь индуктора; вслед­
ствие этого плоскость поляризации света въ приборъ 
вращается синхронично съ полемъ индуктора, что и 

даетъ возможность определить кажущуюся скорость 
вращение диска. Но при очень- значительной величи­
не последней этотъ способъ также ведетъ къ быстрому 
утомлешю глаза. 

Второй способъ М. Гора основанъ на определении 
числа пульсац!й тока въ проводахъ, соедииияющихъ якорь 
электродвигателя съ соответственнымъ рубпльникомъ. 
Включение съ этою целью какихъ-либо измерительныхъ 
приборовъ оказывается непригодным* въ виду того, что 
этимъ повышается сопротивление цепи и потому вели­
чина отставание получается значительно большею, чемъ 
существующее въ действительности (въ некоторых* слу­
чаяхъ разность между наблюденной и истинной величи­
ной отставашя достигаете 20—50°/<>); это въ особенности 
следуете иметь въ виду при большихъ электродвигате­
ляхъ, въ которыхъ сопротивлеше арматуры незначи­
тельно. 

Вследствие этого Горъ предлагаете пользоваться те­
лефоном*, въ которомъ пульсащя тока вызываетъ от­
дельные ясно различаемые звуки. Съ этой целью концы 
телефонной обмотки соединяются съ маленькой катуш­
кой въ 300—400 витков* медной проволоки въ 0,2 мм. 

Фиг. 14. 

толщиной. При неболынихъ двигателяхъ эта катушка 
обертывается несколькими витками одного нзъ соеди-
нительвыхъ проводовъ; для большихъ двигателей доста­
точно сделать один* только виток* или, еще лучше, 
петлю въ виде буквы Q. Телефонъ отлично показываетъ 
максимум* и минимумъ тока, причемъ ухо легко отме­
чаете. 250—300 пульсаций тока въ минуту, а при неко-
торомъ навыке даже до 500. Такимъ образомъ этотъ 
способъ даетъ возможность точно определять отстава­
ние, достигающее даже 10%-

М. Горъ нробовалъ заменять телефонъ вольтметром* 
Вестона, электродинамометром* и астатическим* галь­
ванометром* Еарпантье, но нашел*, что они применимы 
только для небольших* электродвигателей и при незна­
чительном* отставаний, но не представляют* какихъ-
либо преимуществъ въ отношении точности и быстроты 
измерение. 

Если къ катушке (въ опытахъ Гора въ 6—7 см. въ 
диаметре) прикрепить въ виде петли небольшой гиб­
ки! кабель, какъ это представлено на фиг. 14, то та­
кимъ прибором* можно съ успехомъ пользоваться, какъ 
переносным*. Телефонъ въ опытахъ М. Гора былъ си­
стемы Деккерта, 

(Zeitschr. f. Elektrotechinik, 1899). 
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Э л е к т р и ч е с к и е з а м к и . — Электротехнический 
заводъ I . О. Цваргъ въ Фрейбергъ (Саксошя) началъ 
изготовлять въ последнее время замки, устройство ко-
торыхъ вполне понятно изъ приведенных* фпг. 15 и 16. 

Фиг. 15. 
И ' 
Мв 

Фиг. 16. 

Выступающий иизъ замка засовъ замыкается въ своемъ 
положении рычажкомъ а и двуплечимъ вилкообразнымъ 
рычажкомъ Ь, снабжеинымъ зубцомъ и удерживаемымъ 
въ своемъ замыкающемъ положении пружиной. Лишь 
при пропускания тока черезъ обмотку электромагнита, 
якорь его, снабженный плечомъ с, отводить зубецъ 
вилки Ъ отъ конца рычажка я и обратное вдвигание 
засова въ замокъ становится возможнымъ. 

(Е. Т. Z., 1899, Ж 44). 

П р и б о р ъ Ш т е к г а р д т а д л я и з м ' Ь р е ш я 
ч а с т о т ы т о к а . —Если какпя-либо испытания произ-
водятъ вдали отъ станции, токомъ которой пользуются, 
то вообще частота этого тока является величиною не 
достаточно точно определенною. Для устранения этого 
неудобства, при точпыхъ измтшешяхъ весьма существен­
н а я , Э. Штекгардтъ постронлъ сравнительно простой 
приборъ, который имъ названъ „счетчикомъ частоты". 

Въ основу этого прибора положенъ принципъ Кемп-
беля — колебаше упругихъ т*лъ въ переменно мъ маг-
нитномъ ноле. Существенную часть прибора (фиг. 17) 
составляетъ большой стальной камертонъ, между кон­
цами пластинокъ к о т о р а я помещается катушка (съ 
сердечникомъ изъ м я г к а я железа), питаемая испытус-
мымъ токомъ. 

Пластинки камертона снабл;ены подвижными гру­
зами, перемещая которые взадъ и впередъ можно со­
ответственно понизить или повысить тонъ камертона. 
При условии некотораго соотнопнешя между числомъ 
колебашй камертона и числомъ перемеиъ тока катушки 
въ секунду, звучаше иирибора становится необыкновенно 
резкимъ, можно бы даже сказать — поразительно силь-
иымъ. 

Упомянутые грузы, снабженные пндексамии, переме­
щаются между шкалой съ делешями (эмииерическпмп), 
такъ что на шкале непосредственно читается частота 
тока катушки. 

Н е останавливаясь на технических'!, деталяхъ при­
бора, облегчаюицихъ управлеше ими, отметимъ только, 
что въ цепь катушки включено очень большое регули­
руемое сопротивление, благодаря чему оказывается воз-

моашымъ включать э я т ъ приборъ въ домовую проводку 
на манеръ вольтметра,—удобство немаловажное. 

Э я т ъ приборъ выдержалъ съ успехомъ целый рядъ 
испытании. Въ одном* нзъ них* приборъ былъ вклпоченъ 

Фиг. 17. 

въ цепь электродвигателя п о с т о я н н а я тока фирмы 
Куммеръ и К 0 (токъ брали отъ батареи аккумулято-
ровъ). Включеше это было произведено съ помощью 
трущихся колецъ, насаженныхъ на якорь двигателя. 
Сдновременно яге измеряли число оборотовъ двигателя 
въ минуту (съ помощью тахометра Мая) . Вотъ резуль­
таты этого сравнительная испытания: 

Показания 
прибора 

Штекгардта. 
123,7 
113,4 

99.8 
92,0 
81,3 

Число оборо­
товъ въ мин. 
по тахометру. 

3.720 
3.410 
2.993 
2.760 
2.434 

Вычислен­
ная частота 

тока. 
124,0 
113,6 

99,8 
92.0 
81.1 

Поправка 
для прибора 
Штекгардта. 

+ 0,3 
+ 0,2 

О 
О 

— 0,2 

Числа третьяго столбца получены путемъ умножения 
чиселъ второго столбца на 2Л>», такъ какъ испытуемый 
двигатель былъ двухполюсный. К а к ъ видно изъ этой 
таблицы, точность прибора, для ирактическихъ целей, 
не оставляешь желать б о л ь ш а я . 

(Elektr. Zeitsclnr., 1899, № 50). 

Отъ Редакцш, 
По поводу статьи „Освкщете пошдовъ электри-

чествомъ". 

(Электричество, 1899 г., '№ 23—24). 

Въ редакцию „Электричества" прислано письмо г. К. 
Руппрехта, директора аккумуляторной фабрики „Wuste 
und Rupprecht", иио поводу статьи „Освещеше поездовъ 
электричествомъ", помещенной въ № 23 — 24 нашего 
журнала за 1899 г. 

Въ виду того, что по содердсаниЪ письмо г. Руп­
прехта во всемъ согласно съ пиисьмомъ г. Кипмапа по 
тому же вопросу, напечатаннымъ въ Л» 1—2 „Электри­
чества" т е к у щ а я года, п не даетъ никакихъ новыхъ 
уишзанш на безусловную практичность и выгодность 
освещешя по системе Дика, напечаташе этого второго 
письма, хотя и н а п и с а н н а я вполне независимо отъ 
письма г. Кипмаиа, едва ли представлялось бы въ на­
стоящее время сколько-нибудь иолезнымъ въ смысле 
выяснения возбулгденная въ вышепоименованной статье 
вопроса. 

РЕДАКТОГЪ А. И. Смирнов*. 
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